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© Steuer- und Regeleinrichtung fur ein stufenlos einstellbares Getriebe fUr Kraftfahrzeuge. 



© Die Erfindung bezieht sich auf eine Steuer-und 
Regeleinrichtung fur ein stufenios einstellbares Ge- 
triebe f(ir Kraftfahrzeuge, bei dem die Fahrregelung 
durch Signale des Fahrers, des Fahrzeugs, des Ge- 
triebes und des Motors in bezug auf fahrzeugge- 
rechte, einsatzgerechte und fahrerfreundliche Art be- 
einflufit wird, wobei Qber ein Fahrpedalsignal (a), ein 
Motordrehzahlsignal (b), gegebenenfalls ein Brems- 
signal (f) und anderen die Versteilung des Getriebes 
automatisch geregelt wird. Die Erfindung besitzt Ein- 
richtungen zur Verbesserung der Eigenschaften des 
stufenlosen Getriebes hinsichtlich Be- 
schleunigungsfahigkeit, der Fahrleistunge, der 
Bremsfahigkeit sowie des ailgemeinen Fahrkom- 
forts. Durch eine gezielte Motorfuhrung in der Be- 
schleunigungsphase wird eine rashce Ausschopfung 
der Maximaileistung erreicht. Eine automatisch wirk- 
same Ubersetzungssperr-bzw. Limitiereinrichtung 
sorgt nach einem Bremsvorgang fOr eine anhaltende 
Motorbremswirkung bis zur Betatigung des Gaspe- 
. dais. FOr sportliche Fahrweise steht ein spontan ab- 
^rufbares Programm zur VerfQgung. 
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Steuer-und Regeteinrichtung fur eine stufen.es elnstellbares Getriebe, insbesondere fUr Kraftfahrzeuge 



Die Erfindung bezieht sich auf eine Steuer-und 
Regeleinrichtung fQr ein stufenlos einstellbares Ge- 
triebe Kir Kraftfahrzeuge, bei dem die Fahrregelung 
durch Signale des Fahrers. des Fahrzeugs. des 
Getriebes und des Motors in bezug auf fahrzeug- 
gerechte Bnsatzart beeinfluflt wird, wobei uber ein 
Fahrpedalsignal, ein Motordrehzahlsignal, ein 
Bremssignal u. a. die Verstellung des Getriebes 
automatisch geregelt wird. 

Steuer-und Regeleinrichtungen dieser Art sind 
bereits bekannt durch die DE 29 34 270, DE 29 34 
269, DE-OS 27 00 967 und DE-AS 24 42 377. 
Diese Steuer-und Regeleinrichtungen haben jedoch 
den Nachteil, dafi die VorzQge des stufenlosen 
Getriebes nur sehr begrenzt ausgeschopft werden 
konnen. 

Aufgabe dieser Erfindung ist es, eine Steuer- 
und Regeleinrichtung zu schaffen. die eine 
hochstmfigliche Ausnutzung der Vorteile des stu- 
fenlosen Getriebes erlaubt. 

Die Aufgabe wird durch die in den Haup- 
tanspruchen 1 bis 4 aufgefOhrten-Merkmale gelost 
Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
gehen aus den Unteranspriichen und den nachfol- 
genden Beschreibungen hervor. 

Die Erfindung wird an Ausfuhrungsbeispielen 
anhand von Zeichnungen erlautert Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer 
Steuer-und Regeleinrichtung, insbesondere mit 
elektronischer Regeleinrichtung. 

Fig. 2 eine schematische Darstellung einer 
Steuer-und Regelungseinrichtung mit vorwiegend 
hydrauliscfi-mechanischenRegelungselementen. 

Fig. 3 die schematische Darstellung einer 
Steuer-und Regelungseinrichtung fUr ein Getriebe 
mit mehreren Schaltbereichen. 

Fig- 4 eine weitere Ausfuhrung der Steuer- 
und Regelungseinrichtung fur ein Getriebe mit 
mehreren Schaltbereichen. 

Die erfindungsgemaBe Steuer-und Regelein- 
richtung besitzt zum Erreichen eines kontinuierii- 
chen und optimalen Beschleunigungsverhaltens 
und zur ailgemeinen Steigerung der Fahrieistungen 
eine Einrichtung, die die Verstellgeschwindigkeit im 
wesentlichen lastabhangig dosiert, indem die Ver- 
stelleistung der Fahrsituation und dem Fahrerwun- 
sch entsprechend im Rahmen der Maximalleistung 
des Antriebsmotors angepa/Jt ist. Dies kann auf 
verschiedene Art realisiert werden, z.B. durch ein 
Hochdrucksignal aus dem Hydrostatkreislauf, das 
entweder den Zulauf zum Verstellmotor 4 vor oder 
nach dem Hauptregelventil oder den Rucklauf vom 
Verstellmotor fiber ein vom Hochdrucksignal gere- 
leltes Drosselventil regelt oder durch entspre- 
•hende Modulation des Hauptregelsignals c durch 



den Einflufi des Hochdrucksignals e, wobei das aus 
dem Fahrpedeiwegsignal a gegebenenfalls Motor- 
kennlinienspeichersignal, Motordrehzahlsignal b 
resulUerendes DifferenzsignaJ c ein Hauptregelve- 
5 ntil 3 ansteuert und die Gro/Je der Verstellmenge 
und damit die Verstellgeschwindigkeit des Verstell- 
zyimders 4 bestimmt. Die Verstellgeschwindigkeit 
ist dabei so grofl, als es das lastabhangige Signal e 
zulaflt. Ein Beschleunigungsventil 23 sorgt fur eine 
'0 gezielte Verstellolmenge derart dafl z.B. der 
Ruckflufi uber die Riicklaufleitung 33 uber den 
Einflufi des Lastsignales e oder / und des Motor- 
drehzahlsignales b oder / und des Abtriebsdreh- 
zahlsignales d entsprechend abgedrosselt wird. 
'5 Des Beschleunigungsventil 23 kann beliebig in die 
ROcklaufleitung 33 oder in die Zulaufleitung 34; 16; 
17 geschaltet werden. Das Lastsignal e oder /'und 
die die /DrosselgroCe bestimmenden Signale b und 
d sind je nach der jeweiligen Betriebssituation so 
20 bemessen, dafl wahrend der Motorbe- 
schleunigungsphase kein den Fahrkomfort negativ 
beemfluflender Zugkrafteinbruch entsteht. d. h. da£ 
m der Zeit des fur hohe Leistung erforderlichen 
Motorhochtourens immer definiertes positives Ge- 
25 triebeabtriebsdrehmoment aufrechterhalten bleibt. 
Bei Fahrzeugen mit besonders hohen Komfor- 
tanspruchen sieht die Erfindung vor, die Verstellge- 
schwindigkeitsregelung durch den zusatzlichen 
Einflufl der Motordrehzahl Ober das Motordrehzahl- 
30 signal b weiter zu verbessern. Dies ist insbeson- 
dere dann zweckmafiig. wenn trotzdem noch unan- 
genehme Motorgerausche auftreten oder ein ange- 
nehmerer Motordrehzahlveriauf vorprogrammiert 
werden soli. Bei derartigen Fahrzeugforderungen 
35 kann die vorprogrammierte Drehzahllinie des 
Motors als Basis fQr den Soll-lst-Wertvergleich die- 
nen und entsprechend das Differenzsignal c bzw. 
Regelsignal o beeinfiussen. Der vorprogrammierte 
Motordrehzahlveriauf kann ein kontinuierlicher Ver- 
w lauf uber der Zeit sein. wobei der Zeitparameter 
einen konstanten oder eine'n veranderiichen Wert in 
AbhSngigkeit zur Fahrpedalstellung des Fahrpedal- 
weges oder der Bewegungsgeschwindigkeit des 
Fahrpedals sein kann. Z.B. kann dem Fahrpedal 6 
is em Verzogerungsventil 39 nachgeschaltet werden. 
das entweder das Signal Fahrpedalwegsignal a 
oder das bereits modulierte Regelsignai g zeitlich 
verzogert auf das Hauptregelventil 3 einwirken ISfit, 
wobei das Motordrehzahlsignal b fruher Einflu/J auf 
so das Hauptregelventil 3 nimmt. wodurch zuerst die 
Ventilfunktion A des Hauptregelventils 3 zur Ver- 
kleinerung der Getriebeubersetzung zur Wirkung 
kommt und dadurch den Motor vor zu schnellem 
Auftouren beim Gasgeben hindert. Dieselbe Funkti- 
on kann auch bei Ausfuhrung nach Fig. 3 erzielt 
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werden durch entsprechende 

Verzogerungseinrichtung bzw. 
Verzogerungsprogramrn im Hauptregeigerat 5, was 
hier auf elektronischem Weg verwirklicht wird und 
das Differenzsignal c entsprechend beeinfluflt 

Anstelle des Hauptregeiventils 3 und des Diffe- 
renzsignals c sind verschiecene Arten von Verstell- 
systemen anwendbar. Zum E^ro** siont dio Erfin- 
dung alternativ eine ansicr. Hvcrostarversteiiun- 
gen bekannte, in den Ze.cnnungen nicht darge- 
stellte. Proportionalversteiurg vor. bei der das 
Regelsignal c durch ein cet Getnebeubersetzung 
entsprechendes proportionals Signal ersetzt wird. 
Bei Anwendung eines leistmrjsver^eigten Mehr- 
bereichsgetriebesystems weraon eta Signals nach 
jeder Bereichsschaltung in urr.gokehrte Richtung 
geandert entsprechend der Varsteilcharaktenstik 
des Hydrostaten uber oen gesamten 
Ubersetzungsbereich des Getrieoes. 

Als weitere Alternative kar.n. wie ansich be- 
kannt, ein doppelseitig angesteuertes Magnetventil 
als Hauptregelventil dienen, das vom Hauptregel- 
gerat 5 anstelle des Differenzsignals c jeweils den 
Verstellimpuls wechselweise uber zwei Signailei- 
tungen in die eine Oder andere Verstellrichtung 
erhalt. 

Das stufenlose Getriebe mit, fGr die Verbrauch- 
soptimierung notwendigem groflen Overdrivebe- 
reich, hat den Nachteil, datf die Motor- 
bremsfahigkeit schwieriger genutzt werden kann 
als bei Stufengetrieben bzw. Getrieben ohne, Oder 
kleinem Overdrivebereich. Dies liegt darin 
begrUndet, da/3 die Regeleinrichtung immer so aus- 
gelegt ist, dafl der Motor auf kleinstmogliche Dreh- 
zahl hin sichtlich gunstigem Verbrauch geht, 
wodurch Uber die entsprechend kleine Getne- 
beubersetzung nur wenig Bremsmoment uber den 
Getriebestrang auf die Triebrader zur Wirkung 
kommt. 

Zur Beseitigung dieses Problems sieht die Er- 
findung eine spezielle Einrichtung vor, die es 
ermdglicht, die Motorbremsfahigkeit in moglichst 
hohem Mafle in fahrzeuggerechter und fahrer- 
freundlicher Form nutzbar zu machen. Fur diesen 
Zweck ist eine Ubersetzungssperreinrichtung 35 
vorgesehen. Beim Bremsen wirkt die Getrie- 
beUbersetzung Uber die normaie Getrieberegelung 
mit einem gewissen Motorbremsanteil durch den 
Einflufl des Bremssignals f auf die Regeleinrichtung 
3, 4. Nach Loslassen der Bremse kann sich nun 
aufgrund dieser Einrichtung die Verstellung nicht 
mehr in Richtung kleiner Ubersetzung andern, wie 
dies bei bekannten Regeleinrichtungen der Fall ist, 
sondern die Ubersetzung wird beim Loslassen der 
Bremse in eine Verstellrichtung blockiert, so dafi 
der Motor in der entsprechend hohen Drehzahl 
gehalten wird. D.h. dafi nach dem Bremsen der 
Ubersetzungszustand beibehalten bleibt und zwar 



dadurch, dafi beim Loslassen der Bremse ein Sig- 
nal ausgelost wird. dai3 das Verstellorgan 4 vor- 
zugsweise in eine Verstellrichtung und zwar in 
Richtung kleiner Ubersetzung festhalt. Dies ge- 
5 schieht durch ein vorzugsweise zwischen Verstell- 
motor 4 und Hauptregelventil 3 geschaltetes Sperr- 
ventil 10. das direkt Oder Uber einen mit der Brem- 
seinrichtung in Verbindung stehenden Schalter 11 
angesteuert wird. Der Dbersetzungszustand bleibt 
70 so lange ganz Oder in Richtung kleiner 
Ubersetzung blockiert, so lange keines der beiden 
Pedale - Bremspedal Oder Fahrpedal - betatigt 
werden. Bei nochmaligem Betatigen der Bremse 
bleibt das Sperrventil 10 in Sperrstellung, wobei 
75 der Verstellmotor in Richtung grofler Ubersetzung 
X weiter verstellbar ist. indem Uber eine Steuerlei- 
tung 15 und einem Ruckschlagventil 12 der Weg 
zum Rucklauf uber die Funktionsstellung C des 
Hauptregeiventils 3 freigibt. 
20 Bei Betatigen des Gaspedals bzw. Fahrpedals 

6 wird die Sperrfunktion der Ubersetzung aufgeho- 
ben und die normaie automatische Getrieberege- 
lung freigegeben. Jetzt kann der voile 
Ubersetzungsbereich in beiden Richtungen wieder 
25 automatisch ausgenutzt werden. 

Das Ruckschlagventil 12 sowie das Sperrventil 
10 konnen baulich zu einer Einheit zusammen- 
gefaflt werden und wahlweise funktionsgleich in 
eine der beiden Steuerleitungen 16, 17 angeordnet 
30 werden. 

Die Ubersetzungssperrfunktion kann bei einer 
Uberwiegend elektronischen Auslegung der Steuer- 
und Regelungseinrichtung auch im elektronischen 
Regelgerat 5 mit integriert werden. In diesem Fall 
35 lost das Bremssignal Wegsignal f eine 
Obersetzungssperrfunktion aus, indem z.B. durch 
einen SolMstwertvergleich das Ver stellsignal n 
konstant bzw. bei Verstellbestrebungen in Richtung 
kleiner Ubersetzung konstant gehalten bleibt und 
40 das Differenzsignal c zur Ansteuerung des Hauptre- 
geiventils 3 entsprechend moduliert wird. Bei 
Betatigen des Fahrpedals 6 wird die Sperrfunktion 
aufgehoben, urn die normaie Fahrregelfunktion wie- 
der inkraft zu setzen. 
46 In Richtung grofler Ubersetzung ist die Sperr- 

wirkung auflerkraft und zwar deswegen. damit fUr 
den Fall, dafl nun wieder Zugkrafte gefordert wer- 
den entsprechend dem unterschiedlichen Fahrprofil 
(Steigung) der Fahrregelung der Weg zur Verstel- 
50 lung in Richtung grofier Ubersetzung freigegeben 
ist ohne das Fahrpedal 6 betatigen zu mussen. 
Zweckmafligerweise ist eine Sicherheitseinrichtung 
vorgesehen, die die Ubersetzungssperrfunktion 
auch dann ausschaltet, wenn der Motor zu stark 
55 hochgetourt wird, insbesondere dann, wenn der 
Fahrer bei zu starkem Gefalle eine zusatzliche 
Bremsung uber die Betriebsbremseinrichtung 
unterlaOt, Die Aufhebung der Ubersetzungssperre 
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erfolgt in diesem Fall uber das Motordrehzahlsignal 
b ab einer entsprechenden Grenzdrehzahl. 

Die Ubersetzungssperreinrichtung hat beson- 
dere Bedeutung fur Fahrzeuge, die mit sehr hohem 
Overdrivebereich ausgestattet sind zur Ausnetzung 
des Kraftstoffeinsparungspotentials des Motors, 
was insbesondere beim PKW hohen Wirt- 
schaftlichkeitseffekt hat. 

Zur Verbesserung des Getriebewirkungsgrades 
hat ein Oruckmodulator 22 die Aufgabe, den 
Steuer-und Versorgungsdruck des Getriebes ents- 
prechend den Lastzustanden bzw. den Betriebs- 
zustanden des Fahrzeugs ansupassen. Bei 
herkommlichen Steuerungssystemen mufl der 
Steuer-une Versorgungsdruck verhaltnismaflig 
hoch sein, urn fur jede Betriebssituation ausrei- 
chend Druck zur Verfugung zu haben. Dies bedeu- 
tet, dafi bei Fahrzustanden mit niedrigen Beanspru- 
chungen, d. h. im Teillastbereich, unnotig hohe 
Pumpenleistung aufgewendet werden mu/2, was 
den Wirkungsgrad des Getriebes unnotig ver- 
schlechtert Diese unnotigen Leistungsverluste zu 
beseitigen, ist mit eine Aufgabe dieser Erfindung, 
die durch diese Druckmodulation gelost wird. 

Durch ein lastabhangiges Signal e wird der 
Steuerdruck und Versorgungsdruck fur das 
gesamte Getriebe entsprechend den Lastzustanden 
insbesondere entsprechend den Zugkraftgro/ten 
angepai3t Fur stulenlose Getriebe mit einem 
hydrostatischen Wandler mussen die Hydrostat- 
komponenten bei hoher Drehzahi trotz niedrigem 
Drehmoment mit entsprechend hohem Speisedruck 
versorgt werden. Fur diesen Zweck sieht die Erfin- 
dung einen zusatzlichen EinfluB durch ein Motor- 
drehzahlsignal b auf das Druckmodulationsventil 22 
vor, wodurch der aus dem Lastsignal e resultie- 
rende Steuerdruck bzw. Speisedruck durch das 
Drehzahlsignal b ubersteuert wird bzw., dai3 das 
Drehzahlsignal b dem Lastsignal e aufsummiert 
wird. Auf diese Weiss sind aile Betriebssituationen 
abgesichert und es wird der Vorteil ausgeschopft, 
dafi in dem uberwiegenden Teillastbetrieb Verlust- 
leistungen aus der Steuer-und Speiseolversorgung 
auf ein Mindestma/3 reduziert werden. Mit den Ziel, 
die Versorgungsolmenge auf ein Mindesmafl zu 
reduzieren, wird uber eine mit der Speisepumpe 36 
und dem Druckmodulationsventil 22 in Verbindung 
stehende Bypaflleitung 29, wie ansich bereits be- 
kannt bei Automatgetrieben, die Ijberflussige 
Olmenge direkt der Ansaugleitung der Speise- 
pumpe 36 zugefuhrt. Hiermit wird desweiteren er- 
zielt, dafl die Olsumpfmengen verringert werden 
konnen und Luftzutritt, was zu hohen Olauf- 
schaumungen fuhrt, verhindert wird. 

Zur Optimierung der Beschleunigungsfahigkeit 
bzw. zur spontanen Ausschopfung hoher Oder 
maximaier Motorleistung, insbesondere fur sportli- 
ches Fahren oder zur Vorbereitung des Motors auf 



eine schnelle Beschleunigung, z.B. fur einen 
Oberholvorgang, ist eine Einrichtung vorgesehen, 
die es erlaubt, den Motor vor der Be- 
schleunigungsphase auf hohere Drehzahi anzuhe- 

5 ben, urn bei Beschleunigungsbeginn rasch die voile 
Motorleistung zur Verfugung zu haben. durch 
Knopfdruck oder andere Betatigung, z.B. durch An- 
tippen des Wahlhebels 8; 108 oder einer irgendwie 
gearteten Fufl-oder Handbetatigungseinrichtung 

70 wird diese Funktion abgerufen, indem kurzzeitig 
eine Abweichung von der Verbrauchsbestlinie des 
Motors auf eine Er satzlinie (Sportprogramm). die 
je nach Ausgangssituation und Motorcharakteristik 
unterschiedliche Abweichung von der Verbrauchs- 

75 bestlinie des Motors haben kann, bewirkt wird. Die 
Getriebeubersetzung wird dabei automatisch auf 
ein vorprogrammiertes Mafl vergroi3ert. Bei Abruf 
dieser Funktion wird das Differenzsignal c durch 
den zusatzlichen Bnflufi des dieser Funktion zu- 

20 geordnetem Signals i so verandert, daB bei nahezu 
gleichbleibender Gaspedalstellung bzw. Fahrpedal- 
stellung, Fahrgeschwindigkeit und Motorleistung 
die Motordrehzahl angehoben wird bis Erreichen 
der Ersatziinie. Je nach fahrzeugspezifischen An- 

25 spruchen konnen mehr oder weniger genaue Wer- 
te vorgegeben bzw. vorprogrammiert werden. Z.B. 
kann ein konstanter Wert als Signal i, das direkt auf 
das Hauptregelventil 3 wirkt oder in den elektroni- 
schen Fahrregier 5 eingegeben wird und bei Abruf 

30 der Funktion sofort die Verstelieinrichtung 3, 4 an- 
steuert. Anstelle des Ersatzprogrammes ist eine 
individuelle Hochfuhrung des Motors durch den 
Fahrer moglich, indem z.B. die Wahleinrichtung 
108 (Fig. 3) so ausgebildet ist, dafi durch Einflu/3 

35 des Fahrers die Obersetzung beliebig verandert 
werden kann innerhalb der beiden Steliungen E 
und L. Bei Stellung E(ECONOMI) ist die normale 
Vorwartsfahrstellung gewahlt. In dieser Stellung ist 
der gesamte Ubersetzungsbereich verbrauchsopti- 

40 mal nutzbar. Die Wahleinrichtung 108 ist so 
ausfiihrbar, da/3 nach geringfugiger Verstellung in 
Richtung L, der durch einen Rastendruck spurbar 
ist, das Ersatzprogramm eingeschaitet bzw. der 
Overdrivebereich ausgeschaltet werden kann, im 

45 Hinblick auf leistungsorientierte Fahrweise. Durch 
Bewegung des Wahlhebels in weitere Zwi- 
schenstellungen in Richtung L kann stufenlos die 
Obersetzung limitiert werden oder diese Einrich- 
tung zur gezieiten Hochfuhrung des Motors z.B. fur 

so eine Vorbereitung des Motors auf einen 
Oberholvorgang, was fur eine auflerordentlich 
sportliche Fahrweise genutzt werden kann. Uber 
das Signal i, z.B. durch einen Potentiometer oder 
eine entsprechende mechanische Einrichtung, wird 

55 fur diesen Zweck eine entsprechende Signalgro/te 
in das Fahrgerat 5 eingegeben, wodurch das Diffe- 
renzsignal c unter Zusammenwirken mit dem Ver- 
stellwegsignal r ider Drehzahlvergleich zwischen 
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-Antriebsdrehzahlsignal-b - und Abtriebsdrehzahlsi- 
gnai d moduliert wird. Hierbei wird durch das 
Steuersignal i die GroBe des Verstellwegsignals n 
bzw. das Ubersetzungssignal festgelegt, woraus 
das Differenzsignal c bzw. Regelsignal resultiert 
und dafur sorgt, da/3 Gber die Verstelleinrichtung 3, 
4 die vorgewahlte Ubersetzung eingehalten wird. 
Der Abruf des Ersatzprogrammes bzw. der leistun- 
gsorientierten Funktion kann durch weitere andere 
Einrichtungen abgerufen werden, z.B. durch einen 
Wahlhebel am Lenkrad Oder im Bereich des Ga- 
spedals fQr eine Fuflbetatigung angeordnete 
Betatigungseinrichtung, was beispielsweise durch 
eine Querbewegung des Fufles uber das 
Vorwahlsignal i beliebig ausgelost werden kann. 
Die Gaspedalstellung kann bei Abruf dieses Signals 
i beibehalten werden, wobei der Motor bei gleicher 
Regelstellung des Motorreglers 21 bleibt und durch 
die ubersetzungsanderungsbedingte Drehmome- 
rrtabsenkung auf die entsprechend hohere Dreh- 
zahl ansteigen kann, wobei die Motorleistung 
wahrend dieses Vorganges weitgehend konstant 
bleibt. Zweckmafligerweise soil diese Einrichtung 
so ausgebildet werden. dafl nach einmaligem Abruf 
dieser Funktion und Ablauf des gewahlten Pro- 
grammes das normale verbrauchsorientierte Pro- 
gramm automatisch oder auf einfache Weise ma- 
nuell zurUckgerufen wird. Die angesprochenen 
Wahleinrichtungen am Lenkrad bzw. im Bereich 
des Gaspedals sind in den Zeichnungen nicht dar- 
gestetlt. 

Zur Steigerung des Bedienungskomforts ist 
eine Geschwindigkeitsregelung vorgesehen, wie sie 
ansich bereits bei Stufengetrieben bekannt ist, Mit 
dieser Einrichtung kann die gewunschte Fahrge- 
schwindigkeit ab einer gewissen Ge- 
schwindigkeitsgrd/te konstant gehalten und auch 
gespeichert werden. Ein Wahlhebel, der z.B. in 
LenkradnShe angebracht werden kann, kann dazu 
dienen, die Funktionen K (Konstant) oder A (Aus) 
Oder AB (Abruf) abzurufen. Uber das Signal m wird 
der Fahrelektronik 5 der Fahrerwunsch eingegeben. 
Bei kurzer Betatigung des Hebels in Richtung K 
wird die momentane Geschwindigkeit beibehalten. 
Bei Bewegung in Richtung A wird die Ge- 
schwinigkeitsregeleinrichtung ausgeschaltet, bei 
Bewegung in Richtung AB kann die zuletzt einpro- 
grammierte GeschwindigkeitsgroCe wieder abgeru- 
fen werden. Diese Wahleinrichtung ist beliebig 
ausfuhrbar und kann auch uber verschiedene z.B. 
Schaltknopfe in bedienungsfreundlicher Weise aus- 
gebildet werden. Uber das Ge- 
schwindigkeitseingabesignal m wird das Konstant- 
fahrtsignal bzw. Abtriebsdrehzahlsignal d festge- 
legt. 

Uber einen Vergleich des Eingabesignals m 
und diesem Abtriebsdrehzahlsignal d wird 
abhangig vom jeweiligen Fahrwiderstand das 



Motorregelsignal k gebildet und Uber den Motorre- 
gler 21 dem Motor die entsprechende Leistung 
abgefordert, die dieser vorgewahlten Konstantge- 
schwindigkeit entspricht. Uber das Motordrehzahlsi- 
5 gnal b wird gleichzeitig im Fahrregler 5 das Diffe- 
renzsignal c gebildet und zwar derart, dafl standig 
die verbrauchsoptimale Getriebeubersetzung sowie 
die verbrauchsoptimale Drehzahl des Motors b ein- 
gestellt wird. DafGr sorgt eine im Fahrregler 5 inte- 
10 grierte Vergleichseinrichtung zwischen Motorregel- 
signal, dessen Signalgrofle immer eine Grofie der 
abgerufenen Motorleistung darstellt, und dem 
Motordrehzahlsignal b in Zusammenwirkung mit 
dem im Fahrregler 5 integrierten Motorkennlinien- 
75 feld, woraus das Differensignal c resultiert und die 
Verstelleinrichtung 3. 4 entsprechend ansteuert Bei 
unterschiedlichem Fahrwiderstand durch unter- 
schiedliches Streckenprofil werden mehr oder we- 
niger grofle Leistungen gefordert, urn die 
20 Konstantgeschwindigkeit zu halten. Die be- 
schriebene Regelung paflt sich diesen Gegeben- 
heiten an, indem eine moglicherweise standige 
Veranderung der Ubersetzung und der Motordreh- 
zahl stattfindet. Z.B. bei steigendem Fahrwider- 
25 stand aufgrund einer Steigung, wird zunachst die 
Motordrehzahl gedrUckt. was im Fahrregler 5 
gleichzeitig durch den Vergleich mit dem Abtriebs- 
drehzahlsignal d eine VergrSflerung des Motorre- 
gelsignals k bewirkt, um hohere Leistungen abzuru- 
30 fen und gleichzeitig das Differenzsignal c verklei- 
nert um das Hauptregelventil 3 in Funktionsstel- 
lung C zu fuhren, wodurch der Servomotor 4 in 
Pfeilrichtung X verstellt wird. Die Verarbeitung der 
einzelnen Signale kann in der Elektronik auf, in 
35 ansich bekannter Weise, realisiert werden. 

Die vom Fahrer vorgewahlte Konstantfahrge- 
schwindigkeit wird geandert bzw. ausgeschaltet: 

a) durch entsprechende Betatigung des Fah- 

rers, 

40 b) wenn die Maxim alleistung des Motors 

uberfordert wird, 

c) wenn eine Ubersteuerung durch das Gas- 
bzw. Fahr pedal 6 vorgenommen wird, 

d) wenn zu starke Verzogerung, z.B. durch 
45 eine extreme Steigung auftritt, 

e) wenn das Bremspedal 7 betatigt wird. 
Diese Anderungen sind teiiweise aus Sicher- 

heitsgrunden erforderiich. Bei Erreichen der Grenz- 
leistung des Motors stellt sich automatisch eine der 

so Leistung entsprechende niedrigere Geschwindigkeit 
ein. Bei Betatigen des Fahrpedals 6 wird das 
Motorregelsignal k Gbersteuert, um hohere Leistun- 
gen abzurufen entsprechend dem neuen Ge- 
schwindigkeitswunsch des Fahrers. Bei Loslassen 

55 des Gaspedals stellt sich erneut die vorgewahlte 
Konstantgeschwindigkeit wieder ein. Bei Auftreten 
plotzlicher zu starker Steigung, d.h. zu grower 
Verzogerung wird ebenfalls die Ge- 
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schwindigkeitsregeleinrichtung Jibersteuert, sofern^ 
die Verstellgeschwindigkeit der Verstelieinrichtung 
3. 4 uberfordert wird. Bei Betatigen des Bremspe- 
dals signalisiert das Bremspedalwegsignal f die 
Aufhebung der Geschwindigkeitsregelfunktion. 
Nach Loslassen des Fahrpcdals bzw. des Brem- 
spedals pendelt sich automation die vorgewahlte 
Konstantgeschwindigkeit w^ec o«n 

Durch Festhalten der BctJt^ungsctnnchtung «n 
Schaltsteliung K beschleumg: oas Fanr^cug ohne 
Gasbetatigung, nach dem Losiascon wird die er- 
reichte Geschwindigkeit gehaJtcn end gespeichert. 
Die Geschwindigkeitsregelung wird ausgeschaltet 
bei Schaltbetatigung in Ricntung a (Aus), bei 
Betatigung in Ricntung AB (Abrjt) wrd die zuletzt 
gespeicherte Geschwindigkeit wieaer erre>cht. Jber 
das Geschwindigkeitsregelsignal m werden die ert- 
sprechenden Signale in die Fahrregeiung 5 einge- 
bracht 

Bei Anwendung eines hydrostatischen Wand- 
lers, insbesondere in Verbindung mit einem stufen- 
losen Leistungsverzweigungsgetriebe ist die Hydro- 
statik mit einem Einspeise-und Spulventil aus- 
gerustet, das es erlaubt, dafl nahezu die gesamte 
Speiseolmenge in den Hydrostatkreisiauf einge- 
speist wird. um hohe KUhl-und Spuiwirkung des 
Hydrostatkreislaufes zu bewirken. Bei dieser, in 
den Zeichnungen nicht dargestellten 
Ausfuhrungsform, wird zweckmafligerweise das Hy- 
drostatgetriebe unmittelbar nach dem Druckmodu- 
lationsventil 22 uber die Steuerieitung 34 ange- 
schlossen. 

Die von den Verbrauchern, Steuer-und Rege- 
lungseinrichtung, sowie Kuppiungssteuerung und 
fur die Schmierung, nicht benotigte Olmenge wird, 
wie ansich bekannt direkt Oder indirekt uber Kuhler 
Oder Filter der Saugleitung der Versorgungspumpe 
36 zugefGhrt, um den Luftzutritt auf ein Min- 
destmafi zu senken. 

Zur Erzielung guter Beschleunigungswerte un- 
mittelbar nach dem Gasgeben bei gleichzeitigem 
kontinuierlichen Beschleunigungsverlauf sorgt ein 
vorprogrammerter bzw. vorgegebener uber einen 
Zeitparameter festgelegter Verzogerungswert, der 
dazu dient, eine zu schnell 
Ubersetzungsruckstellung des Getriebes und somit 
zu schnelies Hochtouren des Motors, z.B. in Forme 
eines zu starken kick-down-Effektes zu verhindern. 
Dieser Verzogerungswert kann eir.en linearen Oder 
nichtlinearen Verlauf uber dem Zeitparameter auf- 
weisen und in Abhangigkeit zur Fahrpedalbewe- 
gung unterschiedlichen Verlauf haben. Je nach 
Fahrzeugforderung, die abhangig von der Fahrzeu- 
gleistung und der Art des Fahrzeuges. z.B. sportli- 
ches Fahrzeug oder Tourenfahrzeug, sehr unter- 
schiedlich sein kann, ist ein mehr oder weniger - 
schnelies Hochtouren des Motors zulassig, was zu 
einer entsprechend unterschiedlichen Auslegung 



des Verzogerungswertes fuhrt. Die 
Verz6gemngseinlichtung~39 kann in~der Bektronik 
fest einprogrammiert werden und zwar derart, dafl 
das dem Motorkennlinienspeicher nachgeordnete 

5 Signal g entsprechend beeinfluflt wird, das mit ent- 
sprechender zeitlicher Verzogerung auf die Verstel- 
ieinrichtung wirkt. 

Als Verzogerungseinrichtung 39 kann auch, wie 
in Fig 2 dargestelrt. ein einfaches 

io Verzogerungsventil in Form eines 
Darnpfungsventiles, z.B. auf hydraulischem Weg, 
das direkt zwischen die Signalleitung g geschaltet 
ist, dienen. 

Im Hinblick auf ein sehr wirkungsvolles Anfahr- 
75 verhalten ist diese Verzogerungseinrichtung 39 so 
ausgelegt, daiS z.B. fur eine optimale Startfahigkeit 
des Fahrzeugs das Getriebe nach Loslassen des 
Bremspedals 7 und spontanem Gasgeben das Ge- 
triebe in Abhangigkeit zum Abfall des Bremspedal- 
20 signals f und des Motordrehzahlsignals b schnell 
verstellt auf eine Obersetzungsgrofle, die der maxi- 
malen Leistungsgrofle des Motors enspricht. Durch 
den Einflu/3 der Verzogerungseinrichtung 39 kann 
die Signalgrofle g erst entsprechend spater auf die 
26 Verstellung einwirken und zwar dann, wenn die Be- 
schleunigungsphase abgeschlossen ist, um den 
Motor danach auf die Verbrauchsbestiini-: zu 
fuhren, die im Motorkennlinienspeicher 18 vorgage- 
ben ist. 

30 Die Erfindung sieht desweiteren eine Einrich- 

tung zur Limitierung der GetriebeGbersetzung vor. 
Zweck dieser Einrichtung ist es, konstante Getrie- 
beubersetzungen stufenlos vorwahlen zu konnen, 
was durch die Wahleinrichtung 108 moglich ist. 

35 Zwischen den beiden Wahlstellungen E und L kann 
beliebig die gewunschte Ubersetzung eingestellt 
werden. Das Ubersetzungssignal wird durch das 
Signal i in das Hauptregelgerat bzw. Fahrregler 5 
eingegeben, wobei uber das Signal n die 

40 Ubersetzungsstellung kontrolliert wird. Vorzugs- 
weise ist die stufenlos eirsx^tar 
Ubersetzungslimitierung auf einen Hauptbertt'.:?' 
bereich begrenzt. 

Fur ein Getriebe mit mehreren Fahrbereichen 

45 mit z.B. einem hydrostatischen Wandler in Verbin- 
dung mit Leistungsverzweigung mufi der Hydrostat 
mehrmals innerhalb seinem positiven und negati- 
ven Verstellbereich durchfahren werden. Fur diesen 
Fall ist eine Bereichsschaltung vorgesehen, die wie 

so ansich bekannt, uber Steuerventile 53, 54. 55 und 
56 abwechselnd mehrere Bereichskuppiungen uber 
die Steuerleitungen 50, 49, 51 und 52 ansteuert 
(Fig. 3). Die Steuerventile werden hierbei uber die 
Fahretektronik bzw. Fahrregler 5 durch die Steuer- 

55 leitungen 44, 45, 46 und 47 angesteuert. Die 
Steuerventile 53, 54, 55 und 56 werden bei 
Ausfuhrung nach Fig. 3 elektromagnetisch ange- 
steuert. 
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Die Bereichsschaltungen finden in der Rege! 
bei Synchroniauf bzw. annaherndem Synchronlauf 
aller Kupplungselemente der zu schaltenden Kupp- 
lung statt. Im Hinblick auf einen weitgehend nahtlo- 
sen Bereichsubergang ist eine Kupplungsuber- 
schneidung vorgesehen derart, da/3 die Folgekup- 
plung, wie ansich bekannt, voll geschlossen ist, 
bevor die andere Kupplung offnet. Bei Ausfuhrung 
nach Rg 3 sind Kupplungsventile 54, 56 vorgese- 
hen. die diese Kuoplungsuberschneidung bewirken. 
Wird z.B das Stouerventil 54 Gber das Schaltsignal 
45 anget!<*x*r sc wird durch die Schaitmittelstel- 
lung dot S:rvaitv*>nti»os zunachst zusatzlich die 
nachsto Sc*o<rc»',jpp<urvg brw. Folgekupplung mit 
Druck t*>A^tv j-jcatzlich geschlossen, 

wodurcn »r? v;tot *utc«urgsdruckes ein wei- 
teres S«^>^ i»o Ojcktoitung 73 auf das 

Steuerverifji *4 i^jojOt * rd und eine nachste 
Funktion ic~±'o\ +o<~>q towirkt, dai3 die andere 
Kupplung <>uc»*o3 gosotzt wird und dadurch 
offnen kann Eo« R Jckcchaitung wird das Steuersi- 
gnal 45 aucgoscraitot, wocufch die Schaltung urn- 
gekehrt afciaur. i-vjom zunachst die Mitteistellung 
des Venols S4 Funktion kommt und wiederum 
zuerst die Foige*uppii;ng mit Dnjck beaufschlagt 
und diese scnnertt, wonach Ourch diesen Kup- 
plungsdruck das Signal uber die Steuerleitung 74 
zum Offnen der anderen Kupplung ausgelost wird, 
indem die linke Funktion des Ventils 54 wirksam 
wird. Inlolgedessen, daZJ die Schaltungen bei 
Synchronlauf ailer Kupplungselemente stattfinden, 
ist keine Druckmodulation erforderlich, d.h. die 
Kupplungen sind unter vollem Kupplungsdruck - 
schaltbar. Lastabhangige Abweichungen vom 
Synchronlauf der Kupplungselemente beeinflussen 
die Schaitqualitat nur unwesentlich. Durch entspre- 
chede, gegebenenfalls lastabhangige 

Schaltpunktverschiebung ausgelost z.B. durch ein 
Lastsignai e, ist eine gezielte Anpassung moglich. 
Voraussetzung hierbei ist die Verwendung last- 
schaltbarer Bereichskupplungen als Lamelienkup- 
plungen Oder spezielle Formschluflkupplungen mit 
Abweisverzahnung nach DE - P 37 00 813.7. 

In Ausfuhrung nach Rg. 4 wird fur jede Be- 
reichskupplung ein einfaches Kupplungsschaltventil 
61, 62, 63, 64 verwendet, das vorzugsweise 
elektro-magnetisch betatigt wird. Uber die Fahre- 
lektronik 5 wird das jeweilige Kupplungsschaltventil 
angesteuert Um die fiir die Schaitqualitat notwen- 
dige KupplungsOberschneidung zu erzielen, ist das 
Schaltprogramm so ausgelegt, dafl bei der 
Bereichsschaltung zunachst die Folgekupplung ge- 
schaltet wird, ebenfalls bei Synchronlauf aller Kup- 
plungselemente und nach einem vorprogrammier- 
ten konstanten Oder variablen, insbesondere von 
der Oltemperature abhangigen Zeitabstand die an- 
dere Kupplung den Offnungsimpuls erhalt. 

Bei Ausfuhrung nach Fig. 4 ist jeder Bereichs- 



kupplung eine Drucksignalleitung 57. 58. 59. 60 
zugeordnet. die dem Fahrgerat bzw. der Fahrelek- 
tronik 5 den jeweiligen Kupplungsdruck signalisiert, 
wie ansich bei lastschaltbaren Automatgetrieben 

5 bekannt. Diese Ausfuhrung ist insbesondere fur 
Fahrzeuge mit hohen Anspruchen an Schaitqualitat, 
wie bei PKW Oder Bussen, der vorbeschriebenen 
kostengunstigeren Losung vorzuziehen. 

Bei dieser AusfOhrung ist eine gezielte, von der 

70 Olviskositat unabhangige KupplungsOber- 
schneidung gegeben. Sobald die Folgekupplung 
geschlossen ist, wird durch deren Drucksignal uber 
die Fahrelektronik 5 das Offnungssignal der ande- 
ren Kupplung erteilt Um beim Fahrbetrieb im 

75 Obersetzungsbereich der Bereichsschaltungen ein 
haufiges Auf-und Abschalten zu vermeiden, ist eine 
Schalthysterese-Einrichtung vorgesehen, die nach 
einer erfolgten Bereichsschaltung eine RGck- 
schaltung erst nach einem gewissen Zeitabstand 

20 zulaBt. Zu diesem Zweck ist die Fahrelektronik 5 
so programmiert, da/3 ein Mindestzeitabstand zwi- 
schen den einzelnen Schaltfolgen gegeben ist. 
Nach den Erfahrungen ist eine zeitliche Hysterese 
von etwa 1 Sekunde ausreichend. 

25 Der Schalthysterese-Effekt kann auf ver- 

schiedene Weise ausgefuhrt werden. Zum Beispiel 
ist es moglich, durch einen lastabhangigen Diffe- 
renzwert, der aus dem Hochdruck des Hydrostat- 
getriebes resultiert, einen zeitunaghangigen 

30 Schalthysterese-Effekt zu erzeugen. Auch ein beid- 
seitig beaufschlagbarer VerdrSngungskolben mit 
Drosselventil kann als Hysterese-Einrichtung die- 
nen. 

Soil z.B. eine Bereichsschaltung von Bereich 1 

35 nach Fahrbereich 2 erfolgen, so ist zunachst die 
Kupplung K 1 uber den Kupplungsdruck 68 ge- 
schaltet. Bei synchroniauf der Kupplungselemente 
der Kupplung K 2, was durch einen entsprechen- 
den Drehzahlvergleich oder durch entsprechende 

40 Stellung des Verstellgliedes des Hydrostaten dem 
Fahrgerat 5 signalisiert wird, erhalt das Kupplungs- 
schaltventil 62 von der Fahrelektronik 5 durch das 
Steuersignal 70 den Schaltbefehl, wodurch uber 
den Kupplungdruck 67 die Kupplung K 2 ge- 

45 schlossen wird. Uber das entsprechende Signal 58 
wird dem Fahrregler bzw. der Fahrelektronik 5 der 
geschlossene Zustand dieser Kupplung signalisiert, 
wonach spontan durch die Fahrelektronik 5 der 
Befehl zum Offnen der Kupplung 1 erteilt wir* 

so indem das Steuersignal 69 ausschaltet. In diesem 
Schaltvorgang wird gleichzeitig das Differenzsignal 
c umgekehrt, so dafi die Funktionen A und C des 
Hauptregelventils 3 sich in ihren Funktionen vertau- 
schen, um den Servomotor 4 in umgekehrte Rich- 

55 tung gegenuber dem zuvor geschalteten Bereich 
zu bewegen. Die Bereichsschaltungen sind je nach 
dem zu schaltenden Bereich am jeweiligen Ende 
der Hydrostatverstellung, d.h. am jeweiligen Ende 
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rechts oder links des Servomotors 4. Dies trifft 
insbesondere bei stufenlosen hydrostatisch- 
mechanischen Verzweigungsgetrieben zu. 

Die Umschaltung vom ersten in den 
Ruckwartsbereich kann bereits wahrend der Fahrt 5 
vorgewahlt werden, wobei der Schaltablauf mit den 
ublichen Bereichsschaltungen identisch ist indem 
spontan bei Erreichen des Fahrzeugstillstandes, 
d.h. bei Synchronlauf aller Kupplungselemente der 
Ruckwartsbe reichskupplung die Fahrelektronik 5 w 
den Schaitbefehl uber das Steuersignal 72 erteilt 
und das Kupplungsventil 64 ansteuert, diese Kupp- 
lung fQllt und sofort uber das. uber den Kupplungs- 
druck ausgeloste Signal 60 das Offnungssignal fur 
die erste Bereichskupplung erteilt. indem das 
Steuersignal 69 des Ventiis 61 ausschaltet. 

Innerhalb der Schaltphase ist die Qetriebever- 
stelleinrichtung blockiert, d.h. sofort nach Einleitung 
der Bereichsschaltung wird das Hauptregelventil 3 
auf Sperrstellung geschaltet oder das Verstellorgan 
ist durch Anlage an seiner Endlage blockiert. 

Uber die Steuerleitung 27 wird uber die 
Wahleinrichtung 108 eine Parksperreinrichtung an- 
gesteuert. 

Zur Verbesserung der Starteigenschaften, ins- 
besondere bei Kaltzustand. ist die Hydrostatverstel- 
iung. wie ansich bekannt. in der Neutraistellung. 
z.B. durch ubiiche Feder-Nullzentrierung, bei 
geoffneten Bereichskuppiungen fixiert Nach Vor- 
wahl der Fahrtrichtung wird durch entsprechendes 
Signal der Hydrostat vor Schlie/ten der entspre- 
chenden Bereichskupplung auf Anfahrstellung 
ausgeschwenkt. die bei einem leistungsverzweigten 
Hydrostatgetriebe, je nach Auslegung, dem End- 
punkt der Hydrostatverstellung entsprechen kann. 



KR R-Kupplung 
K1 1 . Bereichskupplung 
K2 2. Bereichskupplung 
K3 3. Bereichskupplung 



Bezugszeichen 
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Bezuqszeichen 

108 Wahleinrichtung 40 

A Ventilsteliung 

B Ventilsteliung 

C Ventilsteliung 

a Fahrpedalwegsignai 

b Motordrehzahlsigna! *s 
c Differenzsignal/Hauptregeisignal 
d Abtriebsdrehzahisignal 
e Laststgnal 
f Bremssignal 

g Signal (nach Motorkennlinie) (moduliertes so 
Gaspedalsignal) 

h Sperrsignal 
i Steuersignal 

k Motorregelsignal (Tempomat) 

| 55 

m Signal (Tempomat) 
n Verstellsignal 
o Regelsignal 



1 Antriebsmotor 

2 Getriebe 

3 Hauptregelventil 

4 Servomotor 

5 Fahrregier /Hauptregelgerat/Fahrelektronik 

6 Fahrpedal 

7 Bremspedal 

8 Wahleinrichtung 

9 Wahlhebel 

10 Sperrventil 

11 Sperrschalter 

12 Riickschlagventil 

13 Ventilsteliung 

14 Ventilsteliung 

1 5 Steuerleitung 

1 6 Steuerleitung 

17 Steuerleitung 

1 8 Motorkennlinienspeicher 
20 Steuerleitung 

J 21 Motorregler 

22 Druckmodulator 

23 Beschleunigungsventil 

24 Antriebswelle 

25 Abtriebswelle 

26 Bremsleitung 

27 Schaltleitung (Parksperre u.a.) 

28 Wahleinrichtung (Tempomat) 

29 Bypafileitung 

30 Steuer-u. Regelgerat 

31 Wechselventil 

32 Speisedruck 

33 Rucklaufleitung 

34 Zuiaufleitung 

35 Ubersetzungssperreinrichtung 

36 Speisepumpe 

37 Zuiaufleitung 

38 Zuiaufleitung 

39 Verzogerungseinrichtung 

41 Steuerleitung (Wechselventil) 

42 Steuerleitung (Wechselventil) 

43 Steuerleitung (Wechselventil R-B.) 

44 Schaltsignal 

45 Schaltsignal 

46 Schaltsignal 

47 Schaltsignal 

48 Steuersignal 

49 Steuersignal 

50 Steuersignal 

51 Steuersignal 

52 Steuersignal 
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53 Schaltventil 

54 Schaltventil 

55 Schaltventil 

56 Schaltventil 

57 Drucksignal 

58 Drucksignal 

59 Drucksignal 

60 Drucksignal 

61 Schaltventil 

62 Schaltventil 

63 Schaltventil 

64 Schaltventil 

65 Druckleitung 

66 Druckleitung 

67 Druckleitung 

68 Druckleitung 

69 Steuersignal 

70 Steuersignal 

71 Steuersignal 

72 Steuersignal 

73 Steuersignal 

74 Steuersignal 



AnsprOche 

1. Steuer-und Regeleinrichtung fUr ein stufen- 
los einstellbares Getriebe fOr Kraftfahrzeuge mit 
vorzugsweise gespeicherter Verbrauchsbestlinie 
des Motors, bei dem. die Fahrregelung durch signa- 
le des Fahrers, des Fahrzeugs, des Getriebes und 
des Motors in Bezug auf fahrzeuggerechte, einsatz- 
gerechte und fahrerfreundliche Art beeinflu/ft wird, 
wobei uber ein Fahrpedalsignal, ein Motordrehzahl- 
signal und gegebenenfalls weiteren Signalen die 
Verstellung des Getriebes automatisch geregelt 
wird, 

dadurch gekennzeichnet, 

dafl eine Beschleunigungseinrichtung vorgesehen 
ist, die die Verstellgeschwindigkeit des stufenlosen 
Getriebes derart regelt dafl bei Beschleunigung ein 
Oder mehrere die Motorbeschleunigung drosselnde 
Signal (e, g, o) auf die Verstelleinrichtung (3, 4) 
wirken, derart dafl ein Lastsignal (e) auf eine be- 
schleunigungseinrichtung (Beschleunigungsventil 
23) wirkt, die die Verstellgeschwindigkeit des stu- 
fenlosen Getriebes situations-und fahrzeuggerecht 
derart dosiert. da/3 ein Verstellorgan (Servomotor 
4) angesteuert wird mit einer Verstelleistung, die 
abhangig von einem Lastsignal (e) Oder / und ein- 
em Motordrehzahlsignal (b) oder / und einem Ab- 
triebsdrehzahlsignal (d) bemessen wird. 

2. Steuer-und Regeleinrichtung fGr ein stufen- 
los einstellbares Getriebe fUr Kraftfahrzeuge mit 
vorzugsweise gespeicherter Verbrauchsbestlinie 
des Motors, bei dem die Fahrregelung durch Sig- 
nale des Fahrers, des Fahrzeugs, des Getriebes 
und des Motors in Bezug auf fahrzeuggerechte, 



einsatzgerechte und fahrerfreundliche Art beeinfluflt 
wird, wobei uber ein Fahrpedalsignal, ein Motor- 
drehzahlsignal, ein Bremspedalsignal und gegebe- 
nenfalls weiteren Signalen die Verstellung des Ge- 

5 triebes automatisch geregelt wird, 
dadurch gekennzeichnet 
dafi eine Beschleunigungseinrichtung vorgesehen 
ist, die die Verstellgeschwindigkeit des stufenlosen 
Getriebes derart regelt, dafl bei Beschleunigung ein 

70 oder mehrere die Motorbeschleunigung drosselnde 
Signale (e, g, o) auf die Verstelleinrichtung (3, 4) 
wirken und da/3 nach einem Bremsvorgang die 
Verstelleinrichtung bei Schubbetrieb des Motors, 
d.h. bei Auftreten eines Bremsmomentes am Motor 

75 das Getriebe (2) zum Verstellen in Richtung kleiner 
Ubersetzung gehindert bzw. gehemmt wird durch 
eine Ubersetzungssperreinrichtung (35), die sich 
nach BetStigen des Gaspedals bzw. Fahrpedals 
(6) wider lost. 

20 3. Steuer-und Regeleinrichtung fur ein stufen- 

los einstellbares Getriebe fOr Kraftfahrzeuge mit 
vorzugsweise gespeicherter Verbrauchsbestlinie 
des Motors, bei dem die Fahrregelung durch Sig- 
nale des Fahrers, des Fahrzeugs, des Getriebes 

25 und des Motors in Bezug auf fahrzeuggerechte, 
einsatzgerechte und fahrerfreundliche Art beeinflufit 
wird, wobei uber ein Fahrpedalsignal, ein Motor- 
drehzahlsignal, ein Bremspedalsignal und gegebe- 
nenfalls weiteren Signalen die Verstellung des Ge- 

30 triebes automatisch geregelt wird, 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl eine Beschleunigungseinrichtung vorgesehen 
ist die die Verstellgeschwindigkeit des stufenlosen 
Getriebes derart regelt. dafi bei Beschleunigung ein 
35 oder mehrere die Motorbeschleunigung drosselnde 
Signale (e, g, o) auf die Verstelleinrichtung (3, 4) 
wirken, 

da/3 ein Lastsignal (e) oder / une ein Motordreh- 
zahlsignal (b) die Steuerdrucke und Versor- 

40 gungsdrucke des Getriebes uber einen Druckmo- 
dulator (22) moduliert und dafl eine Einrichtung zur 
Fahr -leistungssteigerung vorgesehen ist, die durch 
Vorwahl des Fahrers anspricht und uber Signale 
aus einem vorprogrammierten konstanten oder 

45 variablen Wert die Motordrehzahl bereits vor Abruf 
einer hohen Leistung anhebt. 

4. Steuer-und Regeleinrichtung fQr ein stufen- 
los einstellbares Getriebe fOr Kraftfahrzeuge mit 
vorzugsweise gespeicherter Verbrauchsbestlinie 

50 des Motors, bei dem die Fahrregelung durch Sig- 
nale des Fahrers, des Fahrzeugs, des Getriebes 
und des Motors in Bezug auf fahrzeuggerechte, 
einsatzgerechte und fahrerfreundliche Art beeinflufit 
wird. wobei Qber ein Fahrpedalsignal, ein Motor- 

55 drehzahlsignal, ein Bremspedalsignal und gegebe- 
nenfalls weiteren Signalen die Verstellung des Ge- 
triebes automatisch geregelt wird, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dafl eine Beschleunigungseinrichtung vorgesehen 
ist, die die Verstellgeschwindigkeit des stufenlosen 
Getriebes, derart regelt, da/3 bei Beschleunigung 
ein oder mehrere die Motorbeschleunigung dros- 
-selnde Signale (e, g. o) auf die Verstelleinrichtung 
(3, 4) wirken, und 

dafl eine Geschwindigkeitsregeleinrichtung (28, 30 
bzw. 28, 5) vorgesehen ist, die je nach getroffener 
Wahl des Fahrers eine konstante Fahrge- 
schwindigke<t des Fahueugs aufrecht erhalt, indem 
Ober emen Soii-istwertvergleich zwischen einem 
Abtriebsorer^a"i!5»gnal (d) und einem Signal, das 
der vorge^nrten Geschwndigkeit entspricht, dem 
Antriebsmo?:* M) cas entsprechende Regelsignal 
(k) zugent. so *ai autcnansch durch den Motorre- 
gler (21) entsprecricnae Antriebsleistung im 
Rahmen Or Uanmailetstur*; des Motors abgeru- 
fen wird. 

5. RegeieinfKinTung nacfi Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 ein Bescrieumgungsveruil (23) zur Regelung 
der Versteiigescnwindicke:t vorgesehen ist, das in 
der RuckiauMenung (33) ar.georcnet ist (Figur 2). 

6. Regeieinncntung nacn Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 ein Beschteunigungsvenul (23) vorgesehen ist, 
das in einor der Zuiaufteitungen (34, 37 Oder 38) 
angeordnet ist (nicht dargestellt). 

7. Regeleinrichtung nach Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 die Beschleunigungseinrichtung (23) uber ein 
Hochdrucksignal (e) beeinfluflt wird. 

8. Regeleinrichtung nach Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 die Beschleunigungseinrichtung (23) durch ein 
Verzbgerungssignal (nicht dargestellt) beeinfluflt 
bzw. geregelt wird. 

9. Regeleinrichtung nach Anspruch 1 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 die Beschleunigungseinrichtung (23) durch ein 
Abtriebsdrehzahlsignal (d) allein oder in Verbin- 
dung mit anderen Signalen (b, e oder / und 
Verzogerungssignal) beeinfluflt wird. 

10. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 eine Ubersetzungssperreinrichtung (35) vorge- 
sehen ist, die nach dem Bremsvorgang eine Ge- 
triebeverstellung in Richtung kleiner Ubersetzung 
verhindert, so lange kcin weiteres Fahrersignal z.B. 
durch Betatigen des Fahrpedais (6) erfolgt. 

11. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 die Ubersetzungssperreinrichtung (10, 11, 12) 
durch ein Bremssignal (f) und das Fahrpedalsignal 
(a) angesteuert wird. 



12. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl der Ubersetzungssperreffekt durch ein Signal 
(f), das durch Loslassen der Bremse ausgelost 
s wird, einsetzt. 

1 3. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 bei Betatigen des Fahrpedais (6) die 
Ubersetzungssperrfunktion aufgehoben wird. 
70 14. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
dadurch gekennzeichnet, 
da/3 dieUbersetzungssperre nur in eine Verstellrich- 
tung wirkt. 

15. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
75 dadurch gekennzeichnet, 

da/3 die Ubersetzungssperreinrichtung (35) aus ein- 
em Sperrventil (10), und einem Ruckschlagventil 
(12) besteht. 

16. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
20 dadurch gekennzeichnet, 

da/3 das Ubersetzungssperrventil (10) von einem 
Sperrschalter (11) angesteuert wird, der mit einem 
Bremssignal (f) und dem Fahrpedalsignal (a) in 
Wirkverbindung stent. 
25 17. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 

dadurch gekennzeichnet, 

da/3 die Ubersetzungssperrinrichtung alternativ 
durch ein Signal angesteuert wird, das aus der 
Motordrehzahl resultiert, derart, da/3 die Motordreh- 
30 zahl hochgehalten wird, urn entsprechendes 
Bremsmoment zu erzeugen. 

18. Regeleinrichtung nach Anspruch 2 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 bei Schubbetrieb im Fahrregler (5) das Motor- 
35 drehzahlsignal (b) mit einer vorprogrammierten 
Motordrehzahigrofle z. B. Motordrehzahlkurve, die 
in Abhangigkeit mit motorspezifischen und akusti- 
sch akzeptablen Bremswerten steht, verglichen und 
entsprechend das Differenzsignai (c) beeinfluflt 
40 wird, soda/3 uber die Verstelleinrichtung (3, 4) ein 
automatische Anpassung an die vorprogrammierten 
Werte erfolgt. 

19. Regeleinrichtung nach mehreren An- 
spruchen 1 bis 18 

45 dadurch gekennzeichnet, 

da/3 im Schubbetrieb das Differenzsignai (c) 
zusatzlich durch ein Lastsignal (e) beeinfluflt wird, 
das verhindert, dafl unangenehme Motorbremsef- 
fekte und Motorgerausche durch Motorauftouren 

50 auftreten. 

20. Regeleinrichtung nach Anspruch 3 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl ein Druckmodulator (22) als Druckregelventil 
ausgebildet ist.der neben dem Lastsignal (e) durch 
55 ein Motordrehzahlsignal (b) oder / und ein Abtriebs- 
drehzahlsignal beeinfluflt wird. 
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21. Regeleinrichtung nach mehreren der An- 
sprUche 1 bis 20 

dadurch gekennzeichnet, 
da/3 eine Bypaflleitung (29) zwischen Druckmodula- 
tor (22) und Saugleitung der Speisepumpe (36) 
vorgesehen ist zur Begrenzung der Steuerolmenge 
auf das notwendige Mafl. 

22. Regeleinrichtung nach mehreren der An- 
sprGche 1 bis 21 

dadurch gekennzeichnet, 
dafi ein Motorkennlinienspeicher (18) vorgesehen 
ist. der zwischen Motorregler (21) und Fahrpedal 
(6) Oder in der Getrieberegeieinrichtung direkt (wie 
dargestellt in den Figuren 1 und 2) angeordnet ist 
und entsprechend die Verstellsignale (g Oder c) zur 
Verbrauchsoptimierung beeinfluflt. 

23. Regeleinrichtung nach Anspruch 3 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl ein Ersatzprogramm fGr spontan abrufbare 
Maximalleistung vorgesehen ist, die vom Fahrer 
vorwahlbar ist. 

24. Regeleinrichtung nach Anspruch 3 und 23 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl die Wahieinrichtung zum Vorwahlen des Er- 
satzprogrammes in der Hauptwahleinrichtung (8) 
mitenthalten ist, wodurch z.B. durch Betatigung des 
Wahlhebels (8) die entsprechende Vorwahl aus- 
ge!6st werden kann. 

25. Regeleinrichtung nach Anspruch 3, 23 und 

24 

dadurch gekennzeichnet, 

da£ nach einmaligem Abruf des Ersatzprogrammes 
bzw. des leistungsorientierten Programmes 
automatisch eine Umschaltung in das Normalpro- 
gramm fur verbrauchsoptimalen Betrieb erfoigt, 
und zwar dadurch, dafl die vom Fahrer eingegebe- 
nen entsprechenden Signale geloscht werden. 

26. Regeleinrichtung nach Anspruch 3 f 23 bis 

25 

dadurch gekennzeichnet, 

dafl das Ersatzprogramm die Motordrehzahl nach 
ausgeloster Vorwahl anhebt durch entsprechende 
Obersetzungsanderung, indem die Regelsignale 
bzw. das Differenzsignal (c) die Ge- 
triebeiibersetzung entsprechend andern. 

27. Regeleinrichtung nach Anspruch 4 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl die Geschwindigkeitsregeleinrichtung fur Kon- 
stantfahrt eine Wahieinrichtung (28) besitzt, die 
durch Knopfdruck Oder entsprechender Betatigung 
des Fahrers ein Konstantfahrtsignal (m) auslost, 
was als Basis fur die Leistungsregelung zur Einhal- 
tung der gewahlten Geschwindigkeit dient. 

28. Regeleinrichtung nach Anspruch 4 und 27 
dadurch gekennzeichnet, 

dafi die Konstantfahrtregeiung aufgehoben bzw. 
ubersteuert wird, dadurch, 



a) da/3 der Fahrer die Konstantfahrtregeiung 
ausschaltet oder einen anderen Ge- 
schwindigkeitswunsch eingibt uber die 
Wahieinrichtung (28) 

5 b) dafl das Leistungsangebot des Motors 

uberschritten wird 

c) dafl der Fahrer durch Betatigen des Ga- 
spedals bzw. Fahrpedals (6) hohere Ge- 
schwindigkeit fordert 

70 d) da/3 durch zu starke Verzogerung des 

Fahrzeugs z.B. durch eine extreme Steigung die 
Fahrregelung Oberfordert wird 

e) dafl durch Betatigen des Bremspedals die 
Geschwindigkeit reduziert wird. 

75 29. Regeleinrichtung nach Anspruch 4, 27 und 
28 

dadurch gekenn 

da]3 die zuletzt gespeicherte Geschwindigkeit abruf- 
bar ist durch entsprechende Betatigung an der 
20 Wahieinrichtung (28) ("Abruf"). 

30. Regeleinrichtung nach einem oder mehre- 
ren der Anspriiche 1 bis 29 
dadurch gekennzeichnet, 
dafi der motorseitige Bremsanteil lastabhangig und 
25 motordrehzahlabhangig dosiert wird und zwar 
derart, daB durch ein Begrenzungssignal (nicht dar- 
gestellt) eine vorgegebene Motordrehzahlgrdfle in 
Zusammenhang mit einem akzeptablen Motor- 
gerausch begrenzt wird. 
30 31. Regeleinrichtung nach einem oder mehre- 

ren der Anspruche 1 bis 30 
dadurch gekennzeichnet, 
dafi in der Verstellgeschwindigkeitsregelung eine 
vorgegebene Motordrehzahlkurve uber den Zeitpa- 
35 rameter gespeichert ist, wobei der Zeitparameter 
durch eine Dampfungseinrichtung Oder durch 
unterschiedliche Zeitparameter in Abhangigkeit zur 
Fahrpedalstellung bzw. Bewegungsgeschwindigkeit 
des Fahrpedals gesteuert wird. 
40 32. Regeleinrichtung nach einem Oder mehre- 

ren der AnsprGche 1 bis 31 
dadurch gekennzeichnet, 
dafl der hydrostatische Wandler eine Verstellein- 
richtung besitzt, die beim Starten des Motors den 
45 Verstellmotor (4), in ansich bekannter Weise, in 
Neutralstellung hMIt, z.B. durch Federzentrierung, 
wobei die Bereichskupplungen geoffnet sind. 

33. Regeleinrichtung nach mehreren der An- 
spruche 1 bis 32 
so dadurch gekennzeichnet, 

dafl eine Hysterese-Einrichtung eingebaut bzw. ein- 
programmiert ist. die durch ein Schaltsignal inner- 
halb der Bereichsschaltung angesteuert wird und 
zeitabhangig oder / und lastabhangig eine 
55 Bereichsschaltung verhindert. 
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